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Column 11, lines 13 to 22: 

Fig. 1 is a schematic view of a floor pan with a unit 10, a steering wheel 90, a steering column 
91, and the 1 st embodiment of a safety device with a pair of shock elements 5 acting 
independently of each other and whose bearing housings 30.7 are attached to the longitudinal 
members and/or the cross member, and with deformation elements 1, guide elements 52, 
impact cups 5.1, ropes 60 to 62, limit means 51, deflector parts 40 to 49, and two pairs of 
energy absorbing limit units 70 in the xy plane. 
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(g) Lenksaule und Sicherheitsgurte eines Fahrzeuges mit Schutzvorrichtung 
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® Zwecks Erhohung der Zuveriassigkeit sowie des Insas- 
senschutzesvortodtichen Verletzungen durch zunehmen- 
de Fehlausldsungen der Frontairbags bei beliebigem 
Frontaufprall und zwecks Verbesserung der Schutzwir- 
kung gegenuber DE 3801347 C2 stellvertretend fur Stand 
der Technik wird die Arbeitsweise einer Schutzvorrich- 
tung mit mindestens einem Paar energieabsorbierenden 
Begrenzereinheiten 70, 80, 80a bis 80e erfindungsgemafc 
optimiert, durch: 

1. Vorspannung der Sicherheitsgurte 64 innerhalb kurzer 
Zeit als Losung des Problems "oop" (out of position), 

2. Dampfen der Schwingung, Verringerung der Beschleu- 
nigung und Konservieren der Vorspannungskraft der Si- 
cherheitsgurte nach Bruch der Soli bruchstellen, 

3. Ziehen des Lenkrades 90 aus dem Kopfaufschlagbe- 
reich des Fahrers bis zum Bruch der Sollbruchstellen und 

4. Ubernahme des Insassenschutzes beim Versagen der 
Frontairbags und Sensoren. 

Bestimmbar ist die beste Strategie aus Konstruktionsva- 
rianten fur Insassenschutz und Minimierung der Fehlaus- 
losungen, Herstellungskosten und Reparaturkosten durch 
die Konstruktionspara meter und einen zuverlassigen, 
langsamer wirkenden Sensor bei Verzicht auf unzuverlas- 
sige, kostspielige Sensoren wegen unzahligen Rechen- 
operationen innerhalb kurzer Zeit. 
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Beschreibung Zweifellos hat jene Schutzvorrichtung gemaB 

DE 38 01 347 C2 unter Bezeichnung "procon-ten" fur pro- 
Die Erfindung betriffi die Lenksaule 91 und Sicherheits- grarnmed contraction-tension Insassen vor schweren und 
gurre 64 eines Fahr7.euges mi r Schutzvorrichtung zur Erho- todlichen Verletzungen ausschlieBlich beim Frontaufprall 
hung der Zuverlassigkeit und des Insassenschutzes gemafi 5 ohne Offset geschutzt, weil das Tragerrohr 201 des aus ei- 
dem Oberbegriff des Patentanspruches 1 . nein Motor und Getriebe bestehenden Aggregates 10 in Fig. 
Bei beliebigem realem Frontaufprall verkorpert sie 5 



- eine entscheidende Verbesserung der Schutzwirkung 
gegenuber der aggregatbedingten Schutzvorrichtung 10 
gemaB DE 38 01 347 C2 stellvertretend fur Stand der 
Technik wie DE 33 37 231 CI, DE-OS 16 55 597 usw. 
und 

- einen zusatzlichen Insassenschutz vor schweren und 
todlichen Verletzungen durch Vermehrung folgender 15 
Fehlauslosungen der Airbags: 

- Fehlauslosungen der Frontairbags drei ver- 
schicdcncr Tcstfahrzcugc bcim 40% Offset Test 
gegen eine verforrnbare Barriere (Stiftung Waren- 
test 4/95 und Spiegel 1 3/95), 20 

- Fehlauslosungen der Frontairbags der schwedi- 
schen Fahrzeuge aus einer Modellreihe beim 
Uberf ahren von Bodenwellen (WK fur Wiesbade- 
ner Kurier vom 01. 10. 94), 

- Fehlauslosung in Verbindung mit Verbrennun- 25 
gen ersten und zweiten Grades, die eine Fahrerin 
eines schwedischen Fahrzeuges bei einer realen 
Frontkollision erleiden muBte (WK vom 
14.07.95), 

- schwere Verletzungen wegen der Nichtauslo- 30 
sung der Seitenairbags beim Seitenaufprall eines 
Polizeiwagens gegen einen Laternenmast (AMS 
fiir Auto Motor und Sport 12/96 in S. 50), 

schwere Verletzungen eines Rennfahrers wegen 
der Nichtauslosung des Frontairbags trotz groBem 35 
Fertigungs- und Kostenaufwand (AMS 14/96 in 
S. 190-191), 

- Abkopfen eines Babys durch einen Frontairbag 
beim Heckaufprall eines ruckwartsfahrenden, 
deutschen Wagens gegen ein anderes Fahrzeug 40 
auf einem Parkplatz in Boise im US-Staat Idaho 
(WK vom 29.11.97) und 

- Genickbruch beim Beifahrer und schwere Ver- 
letzungen bei der Fahrerin durch Fehlauslosungen 
der Frontairbags (siehe Problem "oop" in Abs. II), 45 
aber leichte Verletzungen bei vier Insassen des an- 
deren Fahrzeuges beim ZusamrnenstoB dieser bei- 
den deutschen Fahrzeuge mit ca. 60 und 100 km/h 
(Spiegel 29/1996). 

50 

Trotz der F&E (Forschung und Entwicklung) Arbeit seit 
etwa 1970 arbeiten Airbags und Sensoren unzuverlassig. 
Nachgewiesen ist es durch zwei Riickrufaktionen eines 
deutschen Automobilherstellers in Millionenhohe zur Uber- 
prufung der S tec k verbindung aller beifahrerseitigeo Fron- 55 
tairbags in Februar und April 95. Das wortwortliche Resii- 
mee aus den Gesprachen eines Unfallgutachters mit einem 
sehr weltbekannten Automobilhersteller und renommierten 
Hersteller der Airbags und Sensoren im Bericht Spiegel 
29/1996 lautet: 60 

"Es stellt sich die Frage, ob ein Airbag des heutigen Si- 
cherheitsstandards nicht nur Schutz, sondern zusatzliche 
Gefahren fur die Insassen birgL Mit der zunehmenden Ver- 
breitung am Markt treten vermehrt auch Unfalle (Fehlauslo- 
sungen) auf. Das Thcma ist bckannt und man soli cs nicht 65 
vemiedlichen" 

Aus diesem Fall Fl ersieht man die Notwendigkeit fur die 
erfindungsgemaBen Gegenmafinahmen in Abs. I, II und IV 



- das Lenkrad 90 aus dem Kopfaufschlagbereich des 
Fahrers mittels eines Seiles 209 uber beide Umlenk- 
teile 204, 205 in Richtung S L , also nach vome gezogen 
und 

- die beide n Sicherheitsgurte 64 mittels eines Seiles 
208 uber die Umlenkteile 204, 205, 206 in Richtung S G 
vorgespannt hat. 

Die Lenksaule 91 (exakter: das Gehause der Lenksaule) 
mit einem zusamrnendruckbaren (cncrgicabsorbicrcndcn) 
Lenkteil 91.1 ist an einem Montagetrager 56.1 der Fahrgast- 
zelle 56 in Fig. 2 befestigt. 

Leider stellen folgende praxisbezogene Falle die procon- 
ten- Schutzwirkung und die Brauchbarkeit in Frage: 

Fall F2: Die jahrelange F&E Arbeit fast aller Automobil- 
hersteller an Kompakrwagen und Neufahrzeugen zielt dar- 
auf ab, 

- den Bedarf fur die werktaglichen Fahrten zu der Ar- 
beit und den Kunden zu decken, das Problem der stetig 
wachsenden Parkplatznot so wie Verkehrsdichte besser 
in Griff zu bekommen und den Benzinverbrauch unter 
4 1/100 km zu senken und 

- die zunehmend scharfere EU- und US-Crashtests 
durch Verbesserung des Insassenschutzes zu erfullen. 
Nach der 1. Stufe des seit Okt. 95 geltenden EU-Front- 
crashtests wird das Fahrzeug auf 50 km/h gegen eine 
feste Barriere mit 100% Offset gefahren, deren Auf- 
prallflache mit 30° Neigung und zwei vertikalen Stre- 
ben gegen das Abgleiten des Fahrzeuges versehen ist. 
Bei der 2. Stufe ab Okt. 98 als Ersatz fur die 1. Stufe 
soli die auf 55 km/h gefahrene Barriere mit 40% Offset 
deformierbar (gelaufiger, aber inkorrekter Begriff aus 
der Ubersetzung fur verformbar) sein, Somit entspricht 
diese Testsimulation mehr und mehr der realen Front- 
kollision zweier Fahrzeuge. 

Im Vergleich mit einem Klein wagen VW Polo ® mit 
Lange x Hohe x Breite = 3.71 x 1.42 x 1.66 m ist derKom- 
paktwagen MB (Mercedes Benz) A-Klasse ® mit 3.58 x 1 .56 
x 1.72 m kleiner. Da der Vorbaubereich auBerst knapp be- 
messen ist, gleitet das Aggregat 10 gemaB DE 43 26 396 A 1 
oder US-PS 5492193 in Fig. 2 und 3 entlang der steifen 
Gleitwand 55 zur Verlagerung unterhalb der Fahrgastzelle 
nach Trennung beider hinteren Lager 22 eines Hilfsrahmens 
65 von den beiden Langstragern 30 beim FrontaufipralL 
Durch diese Aggregatsverlagerung wie auch gemaB 
DE 22 46 077 C2, DE 33 01 708 C2, DE 44 05 904 C2 
wird die Intrusion vermieden. 

Gegenuber der Aggregatsverlagerung hat die Aggregats- 
trennung gemaB DE 196 36 167 einen weiteren VorteiL daB 
nach der Trennung des Aggregates 10 der oder die beiden 
Langstrager 30 der kinetischen Energie des Aggregates 
nicht mehr ausgesetzt sind. Somit konnen die beiden Langs- 
trager mehr Frontaufprallenergie absorbieren. 

Da das Aggregat wegen der Motorlagerung mittels beider 
Motorlagcr 11 und des Tragcrrohrcs 201 weder Aggregats- 
verlagerung noch Aggregatstrennung gestattet, eignet sich 
die procon-ten-Schutzvorrichtung nicht fur die Entwicklung 
von Kompakt wagen und Neufahrzeugen. 
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Fall F3: Unier vier Kollisionsklassen It. Heft "Fahrzeugsi- 
cherheit 90" in S. 36 nach Auswertung aller Frontkollisio- 
nen durch Biiro fiir Kfz-Technik weist die Kollisionsklasse 
"Frontaufprall ohne Offset" nur einen Anteil von 19.3% an 
todlichen Verletzungen auf. 

' Fall F4: Ini Vergleich mil Deformation selement 1 gemaB 
DE 196 15 985 CI in Fig. 1, 6 ist die Energieabsorpiion 
durch das deforntierbare Tragerrohr 201 auBerst unzurei- 
chend. Wegen der sehr geringeren Energieabsorption beim 
.Frontaufprall ohne Offset gegen eine steife Barriere z. B. 
Autobahnpieiler dringl das Aggregat 10 in die Fahrgastzelle 
56 nach dcr t Jberschreitung des Verschiebungsweges Uo ein. 
mil der Folge schwerer oder todlicher Verletzungen. 

Fall F5: Bcdingi durch das im Vergleich zu beiden Langs- 
tragern auBcrsi gcringere Vermogen des Tragerrohres 201 
zur Energieabsorpiion erreichen die Sicherheitsgurte im 
Verbund mil den beiden Enden des Seiles 208 eine Be- 
schleunigung um das Vic li ache dcr Spitzcnvcrzogcrung von 
60 m/s 2 . Siehe Fig. 1 der DE 38 26 958 Al. Die Gefahr der 
Verletzung fiir Insasscn insbesondere fur die Fetusse der 
schwangeren Beilahrerin undFahrerin ist nicht auszuschlie- 
Ben. 

Fall F6: Funf Aulgaben zur Begrenzung, Energieabsorp- 
tion, Motorlagerung, liinsielliuoglichkeit und als Weggeber 
fur beide Seile 208. 209 hai das Tragerrohr 201 zu erfullen. 
Daraus erklaren sich die Ziclkonflikte. 

Als Deformationselcmctttc haben die beiden Endbereiche 
der vorderen Langstrager nach DE42 24 489A1 und 
DE 38 26 958 Al im Verbund mil dem Vorbau die Aufgabe 
zum Umwandeln dcr Froniaufprallenergie in Verformungs- 
arbeit zwecks Reduzierung der Beschleunigung. GemaB 
DE 38 26 958 Al hai der der Fahrgastzelle abgekehrte End- 
bereich jedes Langstriigers die groBte und gro6ere Steifig- 
keit. Im Gegensatz zu dem vorderen Endbereich ist dieser 
entscheidend steifere, hi mere Endbereich z. B. bestehend 
aus Zn_ 2 , Zn_!, Z„. Z n+t weniger oder kaum verformbar. Je- 
des Deformationselemeni von Lange Le in Fig. 10 laBt sich 
in eine Anzahl von n-Knauischzonen Z 2 , Z a , 2V 
Zc, Zd, Zn, Z„+i unteneilen, welche dank Merkmalen 
gemaB DE 196 15 985 CI z. B. Querschnitisverstarkungen 
durch Zusatzelemente 3a, 3b, 3c, 3d in Fig. 2 bis 4, 7, 9 und 
10 groBere Steifigkeit besitzen. Damit laBt sich der Einbruch 
des zeitlichen Beschleunigungsverlaufes weitestgehend ver- 
meiden, durch das beschrankt kontrollierte Verformungsver- 
halten wahrend des Faltenbeulens als Folge der veranderli- 
chen Steifigkeit und durch die Optimierung des Crashver- 
haltens der Bodengruppe gemaB DE 196 15 985 CI. 

GemaB DE 196 15 985 CI und DE 196 36 167 zwecks 
Realisierung der Kompaktwagen, Aggregatstrennung, Qpti- 
mierung des Crashverhaltens der Bodengruppe zur Erho- 
hung des Insassenschutzes, Ausnutzung des Materials usw. 
verformen die voneinander unabhangig wirkenden Vbrrich- 
tungen ihre groBfl achigen Deformationselemente 1 in Fig. 1 
und 6 bei beliebigem Fromaufprall. Grundsalzlich besteht 
jede Vorrichtung aus einem Fiihrungselement 52, einem La- 
gergehause 30.7 zur Fiihrung von mindestens einem StoB- 
element 5, dessen eines Ende mit dem Fiihrungselenient 52 
durch Verbindungselemente 1.5 und deren anderes Ende mit 
dem Aufpralltopf 5.1, 5.1a durch Verbindungselemente 1.5 
gesichert wird. Zwecks Energieabsorption kann sich das De- 
fonnationselement 1 aus wabenformigen Absorptionsteilen 
1.8 zusammensetzen. Angeordnei isi das Lagergehause 
30.7, 30.7a an oder in mindestens einem Fahrzeugtrager wie 
Langstrager 30 und/oder Quenrager 31. Moglich isi derEin- 
satz von mchrcrcn StoBclcmcntcn 5, 5d fiir jede Fahrzcug- 
halfte in Fig. 7 oder fur jedes Lagergehause gema6 
DE 196 15 985 CI. Unter Froniaufprallenergie hai jede ko- 
nusformige (kegelstumpf- oder torusformige) Nabe 53 des 



Aufpralltopfes 5.1a gemaB DE 196 36 167 die Aufgaben zur 
Zentrierung des Aufpralltopfes und Erhohung des Material- 
ausnutzungsgrades durch das Aufsprengen des Langstragers 
30 wahrend des Faltenbeulens. Der Aufpralltopf 5.1, 5.1a 
5 kann einen beliebigen UmriB annehmen. 

Der Erfindung fiir die Erhohung der Zuveriassigkeit und 
des Insassenschutzes bei beliebigem realem Frontaufprall 
sowie fur die Ubernahine des Insassenschutzes beim Versa- 
gen der Airbags und Sensoren liegt mithin die Aufgabe zu- 
10 grunde, die Arbeitsweise der Schutzvorrichtung zu optimie- 
ren. Die erfindungsgemaBe Losung dieser Aufgabe und der 
Falle Fl bis F6 besteht in den Merkmalen des Patentanspru- 
ches 1 . Die Unteranspriiche beschreiben vorteilhafte Ausbil- 
dungen der Erfindung. Jene Losung und Ausbildungen set- 
15 zen sich aus folgenden Losungsansatzen zusammen: 



- Optimierung des Zeitverbrauches durch Anordnung 
des platzsparcndcn StoBclcmcntcs in und/odcr an ei- 
nem unter Froniaufprallenergie wenig oder kaum de- 

20 formierten Fahrzeugtrager wie dem Quertrager 31, 
Schweiler 34, Montagetrager 56.1, der Gleitwand 55, 
Fahrgastzelle 56 und/oder einer der Knautschzonen Za, 
Zb, Zc, Zd, Zn_2, Z^i, Zn, Z„ + i des Langstragers 30. 

- Optimierung der Operation der Schutzvorrichtung 
25 z. B. beslehend aus einem Paar StoBelementen 5 mil 

Aufpralltopfen 5.1, 5.1a, einem Paar Fuhrungselemen- 
ten 52, einem Paar Begrenzern 51 und einem Paar De- 
formationselementen 1 in Fig. 1 und 6: 

1. mindestens ein Paar voneinander unabhangig 
30 wirkende StoBelemente 5, 5a bis 5d, 5cl, 5el bis 

5e4 im Vorbaubereich zwecks voneinander unab- 
hangiger Verschiebung ihrer Fuhrungselemente 
52, 52a bei beliebigem Frontaufprall in Fig. 1 bis 
3, 6 bis 10: 

35 - Bei Offset-Frontaufprail (F > F) uber- 

nininit das StoBelement 5 endang der 
y2-Achse die Verschiebung, im Falle F > F 
das andere StoBelement 5 entlang der 
y2-Achse. 

40 - Bei Frontaufprall ohne Offset (F = F) 

ubernehmen beide StoBelemente 5 endang 
der y2- und y2-Achse die Verscbiebungen. 

2. Vermehrung der Energieabsorption durch 
Langstrager 30 und/oder Deformadonselemente 1 

45 zwecks Verringerung der Beschleunigung der 

Fahrgastzelle. 

3. mindestens zwei Paar energieabsorbierende 
Begrenzereinheiten 70, 80, 80a bis 80e mit Soll- 
bruchsteUen M b n in Fig. 12 bis 21 

50 - zur Begrenzung der Vorspannungskraft 

und 

- zur Verringerung der Beschleunigung der 
Sicherheitsgurte 64. 

4. Trennung der Funktion zur Vorspannung der 
55 Sicherheitsgurte in Richtung S 0 von der zur Ver- 
schiebung des Lenkrades in Richtung Si bzw. S 2 - 

5. Begrenzung des Ziehens des Lenkrades nach 
vorne mit Hilfe mindestens eines Paares Begren- 
zer 51, 51a mit SoUbruchstellen M b". 

60 6. allgemeingultige Merkmale fur Fahrzeug so- 

wohl mit herkommheher Motorlagerung als auch 
mit Aggregatsverlagerung als auch mit Aggre- 
gatstrennung. 

- Vielzahl von Einstellmoglichkeiten in Abs. V und 
65 VI. 

Bei der 1. und 2. Ausfuhrungsform in Fig. 1 und 6 handelt 
es sich um zwei Schutzvorrichtungen fiir Neufahrzeug be- 
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dingt durch die Merkmale der zugehorigen Lagergehause 
30.7, 30.7a zur voneinander unabhangigen Verformung der 
Deformationselernente 1. Ohne Deformationselernente sind 
diese Schutz.vorrichtungen ehenso verwendbar. Durch beide 
Lagergehause zur exakten Fiihrung der StoBelemente 5 rnit 
Aufpralltopfen 5.1, 5.1a verschieben sich die Fuhrungsele- 
mente 52 sehr genau und unabhangig voneinander. Dement- 
sprechend prazise arbeitet jede Schutzvorrichtung. Bemes- 
sen wird vor dem Einsaiz fur Neufahrzeuge der Eignungs- 
grad der Erfindung nach der Brauchbarkeit fur Fahrzeuge 
unter der Bedingung in Abs. I. Trotz der Raumprobleme im 
Vorbaubereich laBt sich folgendes Paar StoBelemente 5a bis 
5d, 5c 1 in der 3. bis 7. Ausfuhrungsform einsetzen. durch 
platzsparende Bauweise mitteis Anordnung 

- ihrer ersten Enden 5c an den dem Aggregat 10 zuge- 
wandten, vorderen Endbereichen beider Langstrager 
30 in Fig. 2, ihrer mitdcrcn Tcilc durch bcidc Lagcr- 
teile 58c der Gleitwand 55 und beider Fuhrungsele- 
mente 52a an ihren anderen Enden. 

- ihrer ersten Enden 5c 1 an den dem Aggregat 10 zu- 
gewandten, vorderen Endbereichen beider Langstrager 
30 in Fig. 3, ihrer mittleren Teile durch beide Lager- 
teile 58c 1 des Quertragers 31 in Fig. 3, 3a und beider 
Fuhrungselemente 52a an ihren anderen Enden. 

- ihrer ersten Enden 5d an den unteren, vorderen End- 
bereichen beider Langstrager 30 in Fig. 7, ihrer mittle- 
ren Teile durch beide Lagerteile 58d des Quertragers 31 
und beider Fuhrungselemente 52a an ihren anderen En- 
den. 

- ihrer ersten Enden 5a an den oberen, vorderen End- 
bereichen beider Langstrager 30 in Fig. 9, ihrer mittle- 
ren Teile durch beide Lagerteile 58a des Quertragers 31 
und beider Fuhrungselemente 52a an ihren anderen En- 
den. 

- ihrer ersten Enden 56 in den vorderen Endbereichen 
beider Langstrager 30 in Fig. 10, ihrer mittleren Teile 
durch beide Locher des Quertragers 31 als Lagerteile 
58b und beider Fuhrungselemente 52a an ihren anderen 
Enden. Mit Zeit ist die Positionierung zur Befestigung 
des StoBelementes 5b im Langstragem 30 mitteis Befe- 
stigungselement 54 und Mutter 54.2 verbunden. Trotz 
Raumprobleme bei alien Fahrzeugen ist diese Anord- 
nung in beiden Langstragem immer durchfuhrbar. 

Anbringbar ist das Lagerteil 58a bis 58d, 58c 1 an dem 
steifen hinteren Endbereich des Langstragers 30 und das 
Fuhrungselement 52a zwischen dem ersten und anderen 
Ende des StoBelementes 5el, 5e2. Bei einigen Fahrzeugen 
wie z. B. Vans laBt sich der Plaiz zwischen dern Langstrager 
30 und Vorderreifen zur Unterbringung ewes StoBelemente 
5e3, 5e4 nutzlich machen. Realisierbar ist der Einsatz von 
folgendern Paar StoBelementen 5el bis 5e4 in der 8. bis 11. 
Ausfuhrungsform durch platzsparende Bauweise mitteis 
Anordnung (nicht votistandig in Figur gezeichnet, jedoch 
nachvoilziehbar aufgrund der groBen Ahnlichkeit mit der 3. 
bis 7 Ausfuhrungsform) 

- ihrer ersten Enden 5el an den dem Aggregat 10 zu- 
gewandten, vorderen Endbereichen beider Langstrager 
30 in Fig. 2, ihrer anderen Enden durch beide Lager- 
teile 58c der Gleitwand 55 und beider Fuhrungsele- 
mente 52a an ihren mittleren Teilen. 

- ihrer ersten Enden 5e2 an den dem Aggregat 10 zu- 
gewandten, vorderen Endbereichen beider Langstrager 
30 in Fig. 3, ihrer anderen Enden durch beide Lager- 
teile 58c 1 des Quertragers 31 in Fig. 3. 3a und beider 
Fuhrungselemente 52a an ihren mittleren Teilen. 



- ihrer ersten Enden 5e3 an den den zugehorigen Vor- 
derreifen zugewandten, vorderen Endbereichen beider 
Langstrager 30 in Fig. 2, ihrer mittleren Teile durch 
beide T^agerteile 58c der Gleitwand 55 und beider Fuh- 

5 rungselemente 52a an ihren anderen Enden. 

- ihrer ersten Enden 5e4 an den den zugehorigen Vor- 
derreifen zugewandten, vorderen Endbereichen beider 
Langstrager 30 in Fig. 3, ihrer mittleren Teile durch 
beide Lagerteile 58c 1 des Quertragers 31 in Fig. 3, 3a 

to und beider Fuhrungselemente 52a an ihren anderen En- 

den. 

Hieraus ist der hohe Eignungsgrad durch die allgemein- 
gultige Brauchbarkeit fiir aile Fahrzeuge in Abs. I nachge- 

15 wiesen. Das Profil der StoBelemente 5a bis 5d, 5c 1, 5el bis 
5e4 ist beliebig, jedoch vorzugsweise rund Oder rechteckig 
aus Kostengrunden. 

Bei der Anordnung des StoBelementes 5b in dem defor- 
mierbaren vorderen Endbereich des Langstragers 30 in Fig. 

20 10 wird der Durchmesser des Loches des Quertragers 31 
groBer als der Durchmesser des StoBelementes zwecks An- 
bringen eines Gurnmilagers 58.1 in Fig. 3a gewahlt. Die 
Gummielemente 58.1 und 54.1 in Fig. 9 dienen sowohl zur 
Gerauschdampfung als auch zur Erhohung der Beweglich- 

25 keit wahrend der Verschiebung des StoBelementes aufgrund 
der Nachgiebigkeit unter Belastung. Selbstverstandlich ist 
das andere StoBelement 5c, 5c 1, 5d, 5b an dem Befesti- 
gungspunkt mit einem Gurnmielement versehen. 

Zwecks Arbeitserleichterung wird das Loch des StoBele- 

30 mentes 5b mit einem Gurnmielement (nicht gezeichnet) vor 
der Montage uberzogen. 

Jede energieabsorbierende Begrenzereinheit 70, 80, 80a 
bis 80e in Fig. L 12 bis 21 hat vier Aufgaben zwecks Opti- 
mierung der Vorspannung der Sicherheitsgurte 64 zu errtil- 

35 len: 

- Abbau der Energie durch Federungs- und Reibungs- 
arbeit zwecks Verringerung der Beschleunigung der Si- 
cherheitsgurte, 

40 - Dampfen der Schwingung, 

- Begrenzen der Vorspannungskraft der Sicherheits- 
gurte durch Bruch der Sollbruchstelle "b" nach Sper- 
rung bei Erreichen eines vorausberechneten Weges und 

- Aufrechterhalten (Konservieren) der Vorspannungs- 
45 kraft der Sicherheitsgurte durch Spannkraft, Oberfla- 

chenbeschaffenheit beider Teile unter Spannkraft so- 
wie durch Einrasten folgender Halteteile ineinanden 

- der an beiden Platten 71.4 drehbar gelagerten, 
durch Federelement 71.5 vorgespannten Halte- 

50 platte 713 in die Haltenut des Rohres 71.1 in Fig. 

12 oder 

- der Halteaussparung des sich offhenden Spann- 
elementes 82a in den beidseitigen Haltesteg 81 ^a 
des Halteelementes 81a in Fig. 14, 15 oder 

55 - des Halteringes 82.1b des sich srfilieBenden 

Spannelementes 82b in die Haltenut des Halteele- 
mentes 81b in Fig. 16 bis 18. 

Somit ist die Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte 64 
60 in Richtung So begrenzbar, konservierbar und von der Ver- 
schiebung des Lenkrades in Richtung Si bzw. S2 unabhan- 
gig. Wegen einer einrnaligen Verwendung fur \brspannung 
der Sicherheitsgurte beim Frontaufprall ist der Einsatz der 
Begrenzereinheit 70 bestehend aus einem Begrenzer 71, Fe- 
65 dcrclcmcnt 72 und StoBdampfcr (Rcibungsdampfcr) 73 zu 
teuer. Zwecks Kostensenkung und platzsparender Bauweise 
beschaftigt sich die Erfindung mit Begrenzereinheit 80, 80a 
bis 80e bestehend aus einem Paar Spanneiement/Halteele- 
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rnent mil Begrenzer. Abhangig ist die Spannkraft (Feder- 
kraft) jedes Paares Spannelement/Halteelement von dem 
Material, der Lange 1, variablen Spaltbreite s in Langsrich- 
rung sowie derFormgebung des Paares und Federrate durch 
Verformung des Spannelementes infolge der Erweiterung 5 
oder Verengung (Verkleinerung) bei der Verschiebung ent- 
lang dem konusformigen Korper des Halteelementes. Bei 
den gleichen Parametern ist die Spannkraft des Paares 80 
geringer als die des Paares 80a wegen der zylindrischen 
Form des Spannelementes 82 niit do- Mit einem konusforrni- 10 
gen Korper ist das Halteelement 81 versehen. 

Versehen ist das Halteelement 81a bis 81e mit einem ko- 
nusformigen Korper 813a bis 813e nach Konusform 
( c l r? _d 1 )/l 2U r Beriihrung mit dem zugehorigen Spannelement 
82a bis 82e nach Konusform (Dr-VJfL = (d 2 -dOA in Fig. 15 
14 bis 21. Dank diesem Merknial 

- vcrgroBcrt sich die Spannkraft des Paares durch Vcr- 
groBerung oder Verkleinerung des Umfangs des Spann- 
elementes und 20 

- ist das Spannelement mit Spalt vom zugehorigen 
Halteelement wahrend der Verrichtung der Federungs- 
und Reibungsarbeit ieicht geftihrt. 

Durch Verengung des Umfanges des Spannelementes mil 25 
Durchmesser D2 und D t auf einen Betrag z. B. 0.5 mni in 
Langsrichtung erhoht sich die Spannkraft des Paares 80a, 
80c. Einschiebbar sind 

- durch Erweitern das Spannelement 82, 82a, 82c mit 30 
Spalt in das zugehorige Halteelement 81, 81a, 81c oder 

- durch Verengen das Spannelement 82b, 82d mit 
Spalt in das zugehorige Halteelement 81b, 81d, 

so daB jede Begrenzereinheit 80\ 80a bis 80e unter Vor- 
spannkraft vorgefertigt werden kann. Durch groBen 35 
Reibkoeffizient (schlechte Oberflachenbeschaffenheit), 
groBe Beruhrungsflache des Spannelementes mit dem 
Halteelement und starke Erweiterung oder Verengung 
des Spannelementes ist die Spannkraft zur Vorspan- 
nung und zum Halten der Sicherheitsgurte derartig 40 
? groB, so daB die Begrenzereinheit 80e ohnc Halteteile 

in Fig. 21 verwendbar ist. Als die preiswerteste Be- 
grenzereinheit setzt sich die Begrenzereinheit 80e aus 
Halteelement 81e und Spannelement 82e zusammen, 
wobei das Halteelement 81e irgendeines der Halteele- 45 
mente 81, 81a bis 81d und das Spannelement 82e ir- 
gendeines der Spannelemente 82, 82a bis 82d aller- 
dings ohne Halte und Anschlagteile ist Dafur kommen 
andere Anschlagteile 60.6, 60.7 und 60.8 zum Einsatz. 

50 

Zwecks Gerauschdampfung empfiehlt sich die Verwen- 
dung eines gerauschdampfenden Materials 83 auf die Be- 
ruhrungsflache des konusformigen Korpers jedes Halteele- 
mentes 81, 81a bis 81e in Fig. 15. Von Spannkraft, Oberfla- 
chenbeschaffenheit (Rauhigkeit der Oberflachen) beider in 55 
Beriihrung befindlichen Teile und Reibkoeffizient hangt die 
Reibungsarbeit ab. 

Wahrend der Verformung des Spannelementes bei Ver- 
schiebung endang dem Halteelement durch Zugkraft des 
Seiles 60 wird Federungsarbeit verrichteL Genauso wie Fe- 60 
derelement 72 und StoBdampfer (Reibungsdarnpfer) 73 ver- 
richtet jedes Paar Spannelement/Halteelement Reibungs- 
und Federungsarbeit. 

Kurzfassung der mit der Erfindung erzielten \faneile: 

65 

I. platzsparende Schutzvorrichtung zur Ldsung der 
o. g. Falle Fl bis F6 

- fur Fahrzeug mit herkommlicher Motorlage- 



rung, Fahrzeug aus der Produktion oder Vorent- 
wicklung und Neufahrzeug kurz vor der Markt- 
einfuhrung MB A-Klasse ® in Fig. 2, 3 sowie fiir 
das Fahrzeug in Fig. 5. wohlgemerkt unter der Be- 
dingung, dafi Werkzeuge nicht und Bodengruppe 
unwesenthch geandert werden, 

- fur Neufahrzeug mit Aggregatsverlagerung ge- 
maB DE 43 26 396 A 1 (US-PS 5492 1 93), 
DE 22 46 077 C2, DE 33 01 708 C2, 
DE44 05 904 C2 oder 

- fur Neufahrzeug mit Aggregatstrennung gemaB 
DE 196 36 167 zwecks Vermeiden von Intrusion 
und Vermehrung der Energieabsorpdon durch 
beide Langstrager 30 und die groBflachigen De- 
formationselemente 1 gemaB DE 196 15 985 CI. 

n. Vermeiden vom Problem "oop" (out of position 
oder auBerhalb der optimalen Sitzposition des Insas- 
scn) und Erhohung der Zuvcrlassigkcit des Insasscn- 
schutzes bei beliebigem realem Frontaufprall aufgrund 
des minimalen Zeitverbrauches durch Anordnung min- 
destens eines Paares voneinander unabhangig wirken- 
der StoBelemente in und/oder an Langstragem, so daB 
reichlich Restzeit vorhanden ist, fur Vorspannung der 
Sicherheitsgurte 64 vor der vollen Entfaltung der Air- 
bags bei Verringerung der Gurtbeschleunigung durch 
energieabsorbierende Begrenzereinheiten. Vor der 
Durchfuhrung der Schutzvorrichtung ; gemaB 
DE 38 01 347 C2 ausschlieBlich beim Frontaufprall 
ohne Offset miissen beide Langstrager, Motorlagei, das 
Aggregat und Tragerrohr zuerst verformt werden. 
Reichlich Zeit ist verstrichen. Dies wirft die Frage auf, 
ob eine Restzeit zur Durchfuhrung der Vorspannung 
wirklich noch vorhanden isL 

Bei Einsatz von Gurtstranunem fur Sicherheitsgurte 
beginnt die Vorspannung ab 30 ms * gemaB 
DE 38 01 347 C2, somit viel zu spat wegen der Auslo- 
sezeiten von 22 ms fur die beiden BMW Frontairbags 
mit 62 sowie 135 Liter It. AMS 14/96. 
Unter Zuhilfenahme der Einstellocher in . Abs. V und 
VI, des Versatzes von l x und Straffungstoleranzen in 
Abs. Ill usw. kann ein Automobilhersteller die beste 
Strategic aus den Konstruktionsvarianten ermiaeln. 
z.B. 

- gleichzei tiger Beginn der Vorspannung, Auslo- 
sung der Airbags und des Ziehens, wobei der Air- 
bag zum Abfangen des Fahrers beim zusammen- 
gedruckten Lenkteil 91.1 voll entfaltet ist und/ 
oder 

- Verwendung eines zuverlassigeren, aber lang- 
samer wirkenden Sensors bei Verzicht auf Senso- 
ren gemaB DE 41 17 811 C2, US Pat. Nr. 5282134 
usw., welche wegen Vielzahl von Rechenopera- 
tionen in extrem kurzer Zeit auBerst unzuverlassig 
und teuer sind, so daB sich Fehlauslosungen, Her- 
steilungskosten und Reparaturkosten verringern. 
Eine einmalige Fehlauslosung treibt den Fahr- 
zeugbesitzer zu Reparaturkosten fur einen Satz 
von Airbags bei ca. 4000 DM und zusatzlich ge- 
fahrdet das Leben der Insassen sowie Fahren. 

Innerhalb einer langeren Auslosezeii z. B. von 44 ms 
(das Zweifache von BMW) und im Falle eines Versa- 
gens der Airbags und Sensoren ubemimmt die Schutz- 
vorrichtung den Insassenschutz durch Ziehen des 
Lenkrades 90 aus dem Kopfaufschlagbereich des Fah- 
rers, Vorspannung der Sicherheitsgurte in cincr kurzen 
Zeitspanne, Begrenzung der Vorspannungskraft der Si- 
cherheitsgurte, Dampfen der Schwingung und Verrin- 
gerung der Gurtbeschleunigung bis zum Bruch der 
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Sollbruchstellen. Danach ubernimmt die Schutzvor- 
richtung das Konservieren jener Vorspannungskraft. 
Alle diese Merkmale stellen eine Erhohung des Insas- 
senschutzes und der Zuverlassigkeit bei jeder Front kol- 
lision dar. 5 
HL Besiiinniung des Beginns der Schutzwirkung 
durch 

- Versatz von lx zwischen dem ersten Ende des 
StoBelementes 5 und dem vorderen Ende des 
Langstragers 30 wie lo > 0 oder ^ < 0 zwischen 10 
Aufpralltopf 5.1 und Langstrager 30 in Fig. 1 oder 

- Wahl der steiferen Knautschzone Za, Zc, Z<j 
zur Lagerung des StoBelementes 5a, 5c, 5c 1, 5d in 
Fig. 2, 3, 7, 10 sowie 5el bis 5e4 

zwecks Vermeiden von einer teuren Reparatur beirn 15 
Parken oder bei der Festsetzung der Schadenfall- 
Klasse wie Voll- und Teilkasko durch die Ermittlung 
der Schadcn. Daroit lasscn sich die Zcitpunktc der \for- 
spannung der Sicherheitsgurte und der Verschiebung 
der Lenksaule zeitlich versetzen sowie besser bestim- 20 
men, vor allem unter Beriicksichtigung der Vielzahl 
von Einstellochern in Abs. V und VI. Da eine Straffung 
62 nicht unbedingt erforderlich ist, konnen die zulassi- 
gen Straffimgstoleranzen der Seile z. B. die starke 
SuralTung des Seiles 60 und weniger sLarke Straffung 25 
der Seile 61, 62 fur die Strategic der Vorspannung und 
des Ziehens gewahlt werden. Die Notwendigkeit fur 
die Straffung aller Seile 208, 209 It. S.2JZA2 und 
S.4/Z.15 ist in der auBerst kurz verfugbaren Restzeit 
begriindet. 30 

IV. Verringerung der Beschleunigung der Sicherheits- 
gurte wahrend der Vorspannung durch Energieabsorp- 
tion infolge Federungs- und Reibungsarbeit niittels 
mindestens eines Paares energieabsorbierender Be- 
grenzereinheiten 70, 80, 80a bis 80e zur Losung des 35 
Falles F4 vor allem im Hinblick auf den optimalen 
Schutz fur Fetusse vor schwerer oder todiicher Verlet- 
zung. 

V. Fiir die Vielzahl von Fahrzeugklassen von A-, C-, 
E-, G-, M-, X-, V-, Z- und Van-Klassen mit ihren 40 
Derivaten ist die Verwendung derselben Seile 61, 62 
mit je zwei bis viergleichen Seillangen in Fig. 7 bis 11 
realisierbar, durch 

- Einstellocher H L , H 2 , H n des StoBelementes 
5d, 45 

- Einstellocher K L , K 2 , .., des StoBelementes 
5a, 5b, 5d, 

- Einstellocher Li, L2, .., Ln und Ni, N 2 , .., N n des 
Begrenzers 51 mit Sollbruchstelle M b*\ 

- Einstellocher N t , N 2 , N n des Begrenzers 51a 50 
mit Sollbruchstelle "b", 

- Festklemmen einer Distanzbuchse 51.6a mit of- 
fenem Profil und Lange fi an dem Seil 61, vor- 
zugsweise vor dem Anschlagring 51.4a, zur Kor- 
rektur der Distanz von f zwischen dem Anschlag- 55 
ring 51.4a und Halter 51.5a in Fig. 8. Die vor dem 
Anschlagring 51.4a eingeklemmte Distanzbuchse 
ist gestrichelt gezeichnet. Die Bereitstellung einer 
Anzahl vonDistanzbuchsen 51.6a mit verschiede- 
nen Langen fi, f 2 , ... f m , fn errnoglicht feine Ein- 60 
stellung nach der Herstellung oder in der Werk- 
statt. 

VI. Fiir die Vielzahl von Fahrzeugklassen ist die Ver- 
wendung desselben Seiles 60 mit zwei bis vier gleichen 
Seillangen rcalisicrbar, durch 65 

- Einstellocher M t , M 2 , M n des Rohres 71.1 
oder Spannelementes 82. 82a, 82b zur Aufnahme 
des Seilendes 60 bei Verwendung von Seilhalter 



60.2, Sicherungsieilen 60.4 und Stift 603b (nicht 
gezeichnet, aber ahnlich den Teilen in Fig. 15) in 
. Fig. 12 bis 16, 

- Einstellocher K 1? K 2 , K n des StoBelementes 
5a, 5b, 5d in Fig. 7, 9, 10, 

- Einstellocher Nj, .., N D des Begrenzers 51c, 
Sid, 51e mit SoUbruchsteUe V in Fig. 19 bis 21, 

- Festklemmen einer Distanzbuchse 60.6 mit of- 
fenem Profil und Lange g t an dem Vorseii 60.1e, 
vorzugsweise vor dem Anschlagring 60.7, zur 
Korrektur der Distanz von g zwischen dem An- 
schlagring 60.7 und dem am Schweller 34 befe- 
stigten Halter 60-8 in Fig. 21. Der Vorgang zum 
Festklemmen ist mit Pfeil gekennzeichnet. Die 
Bereitstellung einer Anzahl von Distanzbuchsen 
60.6 mit verse hiedenen Langen g l? g 2 , g ra , g n er- 
moglicht feine Einstellung nach der Herstellung 
oder in der Wcrkstatt. 

VH. Fur die Vielzahl von Fahrzeugklassen ist die Ver- 
wendung desselben Begrenzers 51, 51a mit gleicher 
Lange durch Einstellocher Nl, N 2 , N n realisierbar. 
Durch Einstecken des Anschlagstiftes 51.4 in eines der 
Einstellocher Ni, N 2 , N n am anderen Ende des Be- 
grenzers 51 ist derBruch der Sollbruchstelle "b" in Fig. 
11 besUiiuiibar. Wahrend des Zusaiuiiiendriickens des 
Lenkteiles 91.1 zum Ziehen des Lenkrades 90 tritt bei 
zunehmender Aufprallenergie Bruch der Sollbruch- 
stelle "b m infolge der Begrenzung durch Beriihrung des 
Anschlagstiftes 51.4 mit dem Halter 51.5 ein, mit der 
Folge der Beendigung der Verschiebung des Lenkra- 
des. 

VUL Durch die Standardisierung der Teile der Schutz- 
vorrichtung mit Hilfe der Vielzahl von Einstellmog- 
lichkeiten werden Kosten fur die Herstellung der Teile 
und Lagerhaltung erheblich eingespart. Ob die Zielan- 
gabe der DE 38 01 347 C2 durch Verwendung von 
gleichen Seillangen fiir verschiedene Fahrzeugklassen 
mit Hilfe einer einzigen Einstelimoglichkeit neuer- 
dings erfullt werden kann, darf bezweifeit werden, auf- 
grund des Unterschiedes der Abmessungen der Fahr- 
zeuge. Za unterstellen ist, daB die Seile des AUDI 80 ® 
weder fur AUDI A3 ® noch fur A8 ® pas sen. wegen 
dieser einzigen Einstelimoglichkeit durch \feranderung 
der Position des Umlenkteiles 204 endang dem Trager- 
rohr 201 im Vergleich mit funf Einstellmoglichkeiten 
fur Seile 61, 62 und mindestens drei Einstellmoglich- 
keiten fur Seil 60. 

IX. energieabsorbierende, preiswerte und platzspa- 
rende Begrenzereinheit 80, 80a bis 80e fur Sicherheits- 
gurte des Fahrers und Beifahrers oder alle Insassen. 
Dank platzsparender Bauweise sind Begrenzereinhei- 
ten in Hintereinanderschaltung zur Vermehrung der 
Energieabsorption einsetzbar. 

X. Kostenersparnis durch Vorfeitigung der Begrenzer- 
einheit 80, 80a bis 80e unter Vorspannkraft, durch gro- 
8en Toleranzbereich und durch QualitatskontroUe vor 
der Lieferung. Im Falle eines Ausschlusses verschafft 
eine Veranderung der Positionierung des Paares Spann- 
element/Halteelement zueinander eine AbhuTe, wobei 
die Differenz durch die andere Belegung der Einstello- 
cher in Abs. VI ausgeglichen wird. Diese MaBnahme 
erlaubt eine groBe Bandbreite fur den Toleranzenbe- 
reich der Vorspannkrafte bei einem Typ der Begrenzer- 
einheiten. Aus einem Toleranzenbereich ergeben sich 
z. B. zchn Tolcranzklasscn, wclchc mit Far ben fiir den 
Einbau gekennzeichnet sind. Beim Einbau werden die 
DifFerenzen durch Belegung in einem der z. B. 20 Ein- 
stellocher Ki, K 2 , Kh, K n ausgeglichen. Die anderen 
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Einstellocher M b M 2 , ... M n und Einstellocher Ni, N 2 , 
... N n ermoglichen die Anpassung bzw. Einstellung. 
Dank diesem Merkmal verringern sich die AusschuB- 
quote und dementsprechend die Herstellungskosten. 
XI. Kostenersparnis durch Vorfertigung einer Schutz- 
vorrichtung aus den Seilen 60 bis 62. Umlenkteilen 40 
bis 49 und Begrenzereinheiten fur die just-in-time Lie- 
ferung zum Montageband. 

Folgende Zeichnungen zeigen Ausfuhrungsformen der io 
Erfindung unter Beriicksichiigung des xyz Koordinaten sy- 
stems: 

Fig. 1 eine schematische Ansicht einer Bodengruppe mit 
einem Aggregat 10, Lenkrad 90, einer Lenksaule 91 und der 
1. Ausfiihrungsform einer Schutzvorrichtung mit einem 15 
Paar voneinander unabhangig wirkenden StoBelementen 5, 
deren Lagergehause 30.7 an den Langstragem und/oder dem 
Quertrager angcbracht sind, sowic mit Dcformationsclc- 
menten 1, Fuhrungselementen 52, Aufpralltopfen 5.1, Sei- 
len 60 bis 62, Begrenzern 51, Umlenkteilen 40 bis 49 und 20 
zwei Paar energieabsorbierenden Begrenzereinheiten 70 in 
xy-Ebene. 

Fig. 2 einen Langsschnitt eines querliegenden Aggregats, 
dessen Verlagerung gemaB DE 43 26 396 A 1 nach Front- 
aufprall eingetreten isL mil der 3. Ausfuhmngsfonii der 25 
Schutzvorrichtung, wobei jedes StoBelement 5c rnit Fiih- 
rungselement 52a an dem dem Aggregat zugewandten, vor- 
deren Endbereich eines Langstragers 30 und durch Lagerteil 
58c der Gleitwand 55 angebracht ist. 

Fig. 3 einen Langsschnitt eines querliegenden Aggregats 
gemaB DE43 26 396 Al mit der 4. Ausfuhrungsform der 
Schutzvorrichtung, mit dem Unterschied zu der 3. Ausfuh- 
rungsform durch Lagerteil 58c 1 des Quertragers 31 zur La- 
gerung des StoBelementes 5c 1. 

Fig. 3 a einen vergroBerten Teilschnitt des Lagerteiles 
58c 1 mit Gummilager 58.1 zur Lagerung des StoBelementes 
5c 1 aus Fig. 3. 

Fig. 4 eine perspektivische Ansicht des Langstragers 30 
mit Knautschzone Zc verstarkt durch Zusatzelement 3c zur 
Aufnahme jenes StoBelementes aus Fig. 2 und 3. 

Fig. 5 eine schematische Ansicht der Schutzvorrichtung 
gemaB DE 38 01 347 C2. 

Fig. 6 eine schematische Ansicht einer Bodengruppe mit 
einem Aggregat und der 2. Ausfuhrungsform der Schutzvor- 
richtung mit einem Paar voneinander unabhangig wirkenden 
StoBelementen 5, deren Lagergehause 30.7a in den Langs- 
tragem und/oder dem Quertrager angebracht sind, sowie mit 
Aufpralltopfen 5.1a, Deformationselementen, Fuhrungsele- 
menten und Begrenzern in xy-Ebene. 

Fig. 7 eine perspektivische Ansicht des Langstragers 30 
mit Knautschzone verstarkt durch Zusatzelement 3d zur 
Aufnahme des StoBelementes 5d der 5. Ausfuhrungsform 
der Schutzvorrichtung. 

Fig. 8 einen Schnitt der 6. Ausfuhrungsform der Schutz- 
vorrichtung entlang der II-II in Fig. 9 zur Veranschauli- 
chung des Vorganges zur Einstellung der Distanz von f zwi- 
schen dem Anschlagring 51.4a und Halter 51.5a durch Fest- 
klemmen einer Distanzbuchse 51.6a mit offenem Profil und 
Lange f i an dem Seil 61. 

Fig. 9 eine schematische, perspektivische Ansicht einer 
Symmetriehalfte der 6. Ausfuhrungsform der Schutzvor- 
richtung mit StoBelement 5a, Seilen 60, 61, Fuhrungsele- 
ment 52a, Umlenkteilen 44a, 47a, 48 und Begrenzer 51a. 

Fig. 10 eine schematische, perspektivische Ansicht des 
Langstragers 30, wclchcr in n-Knautschzoncn untcncilt 
wird, mit Knautschzone 2+ verstarkt durch Zusatzelement 
3b zur Aufnahme des StoBelementes 5b der 7. Ausfuhrungs- 
form der Schutzvorrichtung. 
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Fig. 11 einen Schnitt der 1. Ausfuhrungsform der Schutz- 
vorrichtung entlang der Linie I-I in Fig. 1 . 

Fig. 12 eine schematische, perspektivische Ansicht der 1. 
Ausfiihrungsform einer energieabsorbierenden Begrenzer- 
5 einheit 70 zur Vorspannung der Sicherheitsgurte. 

Fig. 13 eine schematische, perspektivische Ansicht der 2. 
Ausfuhrungsform der energieabsorbierenden Begrenzerein- 
heit 80. 

Fig. 14 eine schematische, perspektivische Ansicht der 3. 
Ausfuhrungsform der energieabsorbierenden Begrenzerein- 
heit 80a. 

Fig. 15 einen Schnitt der 3. Ausfuhrungsform der Begren- 
zereinheit 80a nach Einrasten der Halteaussparung in den 
Haltesteg 81.2a entlang der Linie El-Ill in Fig. 14. 

Fig. 16 eine schematische, perspektivische Ansicht der 4. 
Ausfuhrungsform der energieabsorbierenden Begrenzerein- 
heit 80b. 

Fig. 17 cincn Schnitt der 4. Ausfuhrungsform der Bcgrcn- 
zereinheit 80b nach Einrasten des Halteringes 82.1b in die 
Haltenut entlang der Linie V-V in Fig. 16. 

Fig. 18 einen Schnitt der 4. Ausfuhrungsform der Begren- 
zereinheit 80b nach Einrasten des Halteringes 82.1b in die 
Haltenut entlang der Linie IV-IV in Fig. 16. 

Fig. 19 eine schematische, perspektivische Ansicht der 5. 
Ausfuhrungsfonn der energieabsorbierenden Begrenzerein- 
heit 80c. 

Fig. 20 eine schematische, perspektivische Ansicht der 6. 
Ausfuhrungsform der energieabsorbierenden Begrenzerein- 
heit 80d. 

30 Fig. 2 1 eine schematische, perspektivische Ansicht der 7. 
Ausfuhrungsform der energieabsorbierenden Begrenzerein- 
heit 80e ohneHalteteile und zur Veranschaulichung des Vor- 
ganges zur Einstellung der Distanz von g zwischen dem An- 
schlagring 60.7 und Halter 60.8 durch Festklernrnen einer 
35 Distanzbuchse 60.6 mit offenem Profil und Lange g \ an dem 
Vorseil 60.1e. 

Das gezeichnete Lenkrad 90 in Fig. 1 und 5 verkorpert 
den Rechtsverkehr. Sowohl fur Rechtsverkehr-Fahrzeuge 
als auch linksverkehr-Fahrzeuge sind alle Merkmale 
40 brauchbar. 

In der 1. und 2. Ausfuhrungsform in Fig. 1 und 6 sind die 
Positionen der Paare StoBelemente 5 und Begrenzer 51 un- 
tereinander vertauscht. Daran unterscheiden sich beide 
Schutzvorrichtungen, so daB eine Beschreibung genugt. 
45 Vom Lagergehause 30.7 in Fig. 1 und 11 ist jedes StoBele- 
ment 5 mit dem Fuhrungselement 52 gefuhrt, welches 

- mit Muttern 1.6 der Vorderplatte 1.1 des Deformati- 
- onselementes 1 mittels Schrauben 1.7 verschraubt ist 

50 und 

- ein Halteloch zur Aufnahme sowie Sicherung des 
Begrenzers 51 (Einbau in Abs. VH) mittels Verbin- 
dungselementen 51.1 und einen Steg mit Loch als Ura- 
lenkteil 47 zur Umlenkung und Verschiebung des Sei- 

55 les 60 aufweisL 

Als Umlenkteile 47, 40 und 49 konnen auch rollendeUm- 
lenkteile 44 verwendet werden. Allerdings verteuert sich der 
Einsatz. Zwischen dem Roller 443 und Halter 44.2 des Um- 
60 lenkteiles 44 ist das Seil 61 vom Roller gefuhrt. Das Um- 
lenkteil 46 ist dem 44 ahnlich. Im Halter wird der Roller 
durch Halteniete 44.1 gesichert. Fest angebracht sind 

- die Umlenkteile 42, 43. 45 des fur das Fahrzeug auf 
65 dem Montageband vorgefcrtigten Komponcntcs mit 

Seilen 61, 62 an dem Montagetrager 56.1 oder einem 
steifen Teil der Fahrgastzelle 56, 

- Umlenkteile 40, 44, 46 am Quertrager 31 und 
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- jene Seile am Umlenkteil 41 bestehend aus Gewin- 
destift 41.1 und Mutter 41.2. 

Nach Einstellung zur gewunschren Straff ung des Seiles 
durch Belegung eines der Einstellocher L t , L?, .., Ln der zu- 5 
gehdrigen Begrenzer 51 werden die gabelformigen Seilhal- 
ter 61.1 des Seiles 61 und 62.1 (nicht gezeichnet) des Seiles 
62 durch Verbindungsel entente 51.2 drehbar gesichert. 

In der 3. bis 7. Ausfuhrungsform in Fig. 2, 3, 7, 9 und 10 
ist bei Verzicht auf Lagergehause 30.7, 30.7a ein Paar StoB- 10 
elemente 5a bis 5d, 5c 1 in oder an den Langstragern 30 an- 
gebracht. Die Befestigung des StoBelementes an der ver- 
starkten Knautschzone erfolgt uber Befestigungselement 54 
und Mutter 54.2 bei Verwendung eines Gurnmielementes 
wie 54.1 in Fig. 9. Fur form- und/oder kraftschliissige Ver- 15 
bindung kommt Vemieten oder VerschweiBen auch in 
Frage. Das Loch im Steg des Fuhrungselementes 52a diem 
als Umlenkteil 47a zur Umlcnkung und Vcrschicbung des 
Seiles 60. Nach Einstellung ist das Fuhrungselement 52a mit 
StoBelernent 5a mittels Verbindungselementen 52.1 ver- 20 
schraubt. Durch weitere Verwendung der Verbindungsele- 
mente 52.1 zur Befestigung des Seilhalters 61.1a des Seiles 
61 am Fuhrungselement 52a in Fig. 10 werden Kosten ein- 
gespart. Falls jedoch aus irgendeinem Grund der Einstellung 
ein anderes Einslelloch belegl werden muB, dann ist der 25 
Seilh alter 61.1a mit StoBelernent 5b mittels Verbindungsele- 
menten 52.1a in Fig. 9 verschraubt. Die Montage des vorge- 
fertigten Komponentes mit Seil 61, Umlenkteilen 42, 43, 
44a (ahnlich wie 44), Begrenzer 51a und Halter 51.5a in Fig. 
8 und 9 erfolgt uber kraftschliissige Verbindung der Um- 30 
lenkteile mit den steifen Fahrzeugtragern 31, 56.1 und des 
Halters mit Quertrager 31. Aus Fig. 9 ist das Umlenken des 
Seiles 60 durch Umlenkteile 47a und 48 ersichtlich. 

Anbringbar ist das Halteelement, der energieabsorbieren- 
den Begrenzereinheit 70, 80, 80a bis 80e in Fig. 1, 12 bis 21 35 
an jedem steifen Fahrzeugtrager wie Halteelement 81e am 
Schweller 34 in Fig. 21. Das sich durch Zugkraft des Seiles 
60 bewegende Element 71.1, 82, 82a bis 82c ist mit Soll- 
bruchstelle "b" versehen. Dagegen sind die Begrenzerein- 
heiten 80d, 80e mit Begrenzem 51d, 51e mit Sollbruchstelle 40 
"b" versehen. Nach Einrasten der Halteteiie ineinander bei 
zunehmender Zugkraft tritt Bruch ein. 

In der 1 . Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 
70 in Fig. 1,12 aus einem Federelement 72, StoBdampfer 73 
und Begrenzer 71, dessen Rohr 71.1 mit Haltenut in dessen 45 
Halteelement 71.2 durch Zugkraft des Seiles 60 bis zum 
Einrasten der federbelasteten Halteplatte 713 in jene Hal- 
tenut bewegt wird. 

In der 2. und 3. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzer- 
einheit 80, 80a in Fig. 13 bis 15 aus einem sich offnenden 50 
Spannelement 82, 82a und einem Halteelement 81, 81a. Au- 
Ser der Form (Zylinder zu Konus) unterscheiden sich die 
beiden Begrenzereinheiten durch Haltepaar Halteausspa- 
rung/beidseitigen Haltesteg 81.2a des Steges 81.1a. Die mit 
s gekennzeichnete Spaltbildung nimmt EinfluB auf die Fe- 55 
derrate bzw. Spannkraft und das Einrasten. Die Spaltform 
S A in Langsrichtung muB derartig ausgebildet sein, daB der 
Langspalt s a > 0 zwischen der Spaltoffnung und dem Steg 
81.1a sowie zwischen der Spaltoffnung und dem Haltesteg 
81.2a in Langsrichtung weder zu klein noch zu groB ist, um 60 
weder die Spannkraft des Spannelementes 82a am Halteele- 
ment 81a noch leichte Fuhrung der Spaltoffnung durch Steg 
81.1a zu beeintrachtigen. Nach Einstecken in die Locher des 
Spannelementes 82a und gabeltormigen Seilhalters 60.2 des 
Gurtscilcs 60.1 (Scilcs 60.1 des Sichcrhcitsgurtcs 64) wird 65 
der Anschlagstift 603 durch zwei Sicherungsteile 60.4 gesi- 
chert. Nach Einrasten jener Halteaussparung in jenen beid- 
seitigen Haltesteg, Begrenzung durch Beruhrung des An- 
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schlagstiftes 603 mit Umfangsrand des Halteelementes un- 
ter Einhaltung der Abstande Si und s 2 und nach Bruch der 
Sollbruchstelle "b" wird die Vorspannungskraft der Sicher- 
heitsgurte 64 durch das Haltepaar aufrechterhalten. 

In der 4. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 
80b in Fig. 16 bis 18 aus einem sich schlieBenden Spannele- 
ment 82b und einem Halteelement 81b. Nach Einstecken in 
die Locher des Spannelementes 82b, Seilhalters 60.2a des 
Gurtseiles 60.1 und zweier Fuhrungsbuchsen 603a wird der 
Anschlagstift 603a durch zwei Sicherungsteile 60.4a gesi- 
chert. 

Die Spaltform S B in Langsrichtung muB derartig ausge- 
bildet sein. daB der Langspalt Sh > 0 zwischen der Spaltoff- 
nung und dem Fuhrungs stift 82.2b, auch beim Einrasten, in 
Langsrichtung weder zu klein noch zu groB ist, um weder 
die Spannkraft des Spannelementes 82b am Halteelement 
81b noch leichte Fuhrung der Spaltoffnung durch Fuhrungs- 
stift 82.2b zu beeintrachtigen. Die mit "a M gekennzeichnete, 
konusformige Abschragung (Fase) erleichtert das Einrasten 
des Halteringes 82.1b des Spannelementes 82b in die Hal- 
tenut des Halteelementes. Nach Einrasten des Halteringes 
82.1b in die Haltenut, Begrenzung durch Beriihrung beider 
Fuhrungsbuchsen 603a des Anschlagstiftes 603a mit den 
Kanten beider Seitennuten des Halteelementes unter Einhal- 
tung der Tiefe der Haltenut von S3 und nach Bruch der Soll- 
bruchstelle "b" wird die Vorspannungskraft der Sicherheits- 
gurte durch das Haltepaar aufrechterhalten. 

In der 5. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 
80c in Big. 19 aus einem sich offnenden Spannelement 82c 
ohne Sollbruchstelle, einem Halteelement 81c, Haltepaar 
Halteaussparung/beidseitigem Haltesteg 81.2c des Steges 
81.1c und Begrenzer 51c mit Sollbruchstelle "b" zwecks Be- 
grenzung. Die Vorgehensweise zum Aufrechterhalten der 
Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte entspricht der 3. 
Ausfu hrungsf orm. 

Nach Einstecken in die Locher des Spannelementes 82c, 
Seilhalters 60.2c des Vorseiles 60.1c und zweier Fuhrungs- 
buchsen 603a wird der Stift 603c (nicht gezeichnet, dem 
603 ahnlich)durch zwei Sicherungsteile 60.4a gesichert 

In der 6. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 
80d in Fig. 20 aus einem sich schlieBenden Spannelement 
82d ohne Sollbruchstelle, einem Halteelement 81d, Halte- 
paar Haltenut/Haltering 82.1d des Spannelementes 82d und 
Begrenzer 51d mit Sollbruchstelle "b" zwecks Begrenzung. 
Die Vorgehensweise zum Aufrechterhalten der \farspan- 
nungskraft der Sicherheitsgurte entspricht der 4. Ausfuh- 
rungsfornL 

Nach Einstecken in die Locher des Spannelementes 82d, 
Seilhalters 60.2d des Vorseiles 60.1d und zweier Fuhrungs- 
buchsen 603a wird der Stift 603d (nicht gezeichnet) durch 
zwei Sicherungsteile 60.4a gesichert. 

In der 7. Ausfuhrungsform besteht die preiswerteste Be- 
grenzereinheit 80e ohne Halte und Anschlagteile in Fig. 21 
aus einem sich schlieBenden oder offnenden Spannelement 
82e ohne Sollbruchstelle, einem Halteelement 81e und Be- 
grenzer 51e mit Sollbruchstelle "b" zwecks Begrenzung. 

Bereits beschrieben sind die Vorgehensweise zur Einstel- 
lung der Distanz zwischen Anschlagring 60.7 und Halter 
60.8 mittels Distanzbuchse 60.6 und das Aufrechterhalten 
der Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte 64. 

Patentanspruche 

1. Lenksaule und Sicherheitsgurte eines Fahrzeuges. 

- dessen Langstragcr 30 in n-Knautschzoncn un- 
terteilt wird, 

- dessen Quertrager 31, Schweller 34, Montage- 
trager 56.1, Gleitwand 55, Fahrgastzelle 56 oder 
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eine der steifen Knautschzonen 2^, Zb, Zc, Zd. 
Zn_ 2 , Z n _i, Z„, Zn + i, als ein unter Frontaufprall- 
energie we nig oder kaum deformierter Fahrzeug- 
trager verwendhar ist und 

- die Umlenkteile 40, 42 bis 49 an dessen Fahr- 5 
zeugtragern und ein Umlenkteil 41 an dessen 
Lenksaule 91 angeordnet sind. 
mit einer Schutzvorrichtung zur Erhdhung der Zuver- 
lassigkeit und des Insassenschutzes bei beliebigem rea- 
lem Frontaufprall und zur Ubernahme des Insassen- 10 
schuizes beim Versagen der Airbags und Sensoren, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Schutzvorrichtung be- 
steht aus 

a) mindestens einem Paar voneinander unabhan- 
gig wirkenden StoBelementen 5. 5a bis 5<i 5c 1, 15 
5e l bis 5e4 

al) deren Lagergehause 30.7, 30.7a an oder in 
den Fahrzcugtragcrn, die Aufpralltopfc 5.1, 5.1a 
an deren ersten Enden und die Fuhrungselemente 
52 an deren anderen Enden; 20 
a2) deren ersie Enden an oder in den vorderen 
Endbereichen der Langstrager 30, deren andere 
Enden durch Lagerteile 58a bis 58d und die Fuh- 
rungselemente 52a an deren mittleren Teilen; und/ 
oder 25 
a3) deren erste Enden an oder in den vorderen 
Endbereichen der Lanjgstrager 30. deren mittlere 
Teile durch Lagerteile 58a bis 58d und die Fuh- 
rungselemente 52a an deren anderen Enden 
angeordnet sind; und 30 
folgenden Teilen, welche angeordnet sind: 

b) jene Lagerteile 58a bis 58d an oder in jenenzu- 
gehdrigen Fahrzeugtragern; 

c) die Umlenkteile 47, 47a an jenen Fuhrungsele- 
menten 52, 52a; und 35 

d) beide Enden des von Umlenkteilen 47 bis 49 
umgelenkten Seiles 60 an den Sicherheitsgurten 
64; 

so daB sich die unabhangig wirkenden StoBelemente 
bei jedem Frontaufprall voneinander unabhangig ver- 40 
schieben, mit der Folge der Verschiebung des Seiles 60 
z weeks Vorspannung jener Gurte in einer kurzen Zeit- 
spanne. 

2. Lenksaule und Sicherheitsgurte mit energieabsor- 
bierender Schutzvorrichtung nach Ansprucb 1 , dadurch 45 
gekennzeichnet, daB 

a) die Schutzvorrichtung mit mindestens einem 
Paar energieabsorbierenden Begrenzereinheiten 
70, 80, 80a bis 80e mit Sollbruchstellen ' V verse- 
hen ist; 50 

b) welche an den Sicherheitsgurten und an beiden 
Enden des Seiles 60 angeordnet sind; 

so daB durch die voneinander unabhangigen Verschie- 
bungen der StoBelemente bei jedem Frontaufprall das 
Seil 60 die Begrenzereinheiten bis zum Bruch der Soil- 55 
bruchstellen zieht, z weeks Begrenzung der Vorspan- 
nungskraft der Sicherheitsgurte 64, Verringerung der 
Gurtbeschleunigung durch Reibungs- und/oder Fede- 
rungsarbeit und Konservieren der Vorspannungskrart 
durch Einrasten der Teile der Haltepaare ineinander 60 
und/oder Spannkraft. 

3. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens ei- 
nem der vorgenannten Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Schutzvorrichiung versehen ist: 

a) mit mindestens cincm Paar Bcgrcnzcm 51, 51a 65 
mit Sollbruchstellen "b", welche an den Fuh- 
rungselementen 52 und/oder zwischen den Teilen 
des Seiles 61 und Seiles 62 angeordnet sind; und 



b) mit zwei von Umlenkteilen 40, 42 bis 46 um- 
gelenkten Seilen 61, 62, deren erste Enden am 
Umlenkteil 41 der Lenksaule 91 und deren andere 
Enden an den Fuhrungselemenien 52a, Begren- 
zern 51 oder StoBelementen 5a angeordnet sind; 
so daB durch die voneinander unabhangigen Verse hie- 
bungen der StoBelemente bei jedem Frontaufprall min- 
destens ein Seil 61, 62 das Lenkrad 90 aus dem Kopf- 
aufschlagbereich des Fahrers bis zum Bruch der Soll- 
bruchstellen nach vome zieht. 

4. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens ei- 
nem der vorgenannten Anspruche. gekennzeichnet 
durch Anordnung eines Versatzes von l x zwischen dem 
ersten Ende des StoBelementes 5 und dem vorderen 
Ende des Langstragers 30. 

5. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens ei- 
nem der vorgenannten Anspruche, gekennzeichnet 
durch Anordnung des Lagcrtcilcs 58a, 58c, 58c 1. 58d 
an dem Quertrager 31, dem steifen hinteren Endbereich 
des Langstragers 30 oder der Gleitwand 55. 

6. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 5. 
dadurch gekennzeichnet, daB der Quertrager 31 zwei 
Aussparungen aufweist, wovon eine mit einem steifen 
Lagerteil 58c 1 versehen ist. 

7. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens ei- 
nem der Anspruche 1 bis 5, gekennzeichnet durch An- 
ordnung eines Loehes am Quertrager 31 als Lagerteil 
58b. 

8. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens ei- 
nem der Anspruche 5 bis 7, dadurch gekennzeichnet, 
daB das Lagerteil 58a, 58b, 58c, 58c 1, 58d nut Gummi- 
lager 58.1 versehen ist. 

9. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens ei- 
nem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung eines steifen Zusatzelementes 3a, 3b, 
3c, 3d an der Knautschzone Z^ Z^ Zc, Zd des vorderen 
Endbereiches des Langstragers 30. 

10. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der vorgenannten Anspruche, gekennzeichnet 
durch Anordnung 

- des ersten Endes des StoBelementes 5a in der 
Knautschzone Za, 

- des mittleren Teiles durch Lagerteil 58a des 
Quertragers 31 und 

- des Fuhrungselementes 52a an dem anderen 
Ende. 

11. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 1 bis 9, gekennzeichnet durch 
Anordnung 

- des ersten Endes des StoBelementes 5b bis 5d, 
5c 1, 5e3, 5e4 an der Knautschzone Zb, Zc ? Zd, 

- des mitderen Teiles durch Lagerteil 58b, 58c 1, 
58d des Quertragers 31 oder Lagerteil 58c der 
Gleitwand 55 und 

- des Fuhrungselementes 52a an dem anderen 
Ende. 

12. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspruche 1 bis 9, gekennzeichnet durch 
Anordnung 

- des ersten Endes des StoBelementes 5el, 5e2 an 
der Knautschzone Zc, 

- des Fuhrungselementes 52a an dem mittleren 
Teil und 

- des anderen Endes durch Lagerteil 58c 1 des 
Quertragers 31 oder Lagerteil 58c der Gleitwand 
55. 

13. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der vorgenannten Anspruche, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB das erste Ende des StoBelementes 5a bis 
5d, 5cl, 5el bis 5e4 mit Knautschzone Za, Zb, Zc, Zd 
form- und/oder kraftschlussig verbunden ist. 

14. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 1 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB das erste Ende des StoB- 5 
elementes mit Knautschzone Za, Zt,. Zc, Zd mittels Be- 
festigungselement 54 und Mutter 54.2 bei Verwendung 
eines Gummilagers 54.1 drehbar verbunden ist. 

15. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekenn- 10 
zeichnet. daB das StoBelement 5a, 5b, 5d mit Einstello- 
chem K l; K 2 , ... K h . ... K n versehen ist. 

16. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 15, 
dadurch gekennzeichnet, daB das StoBelement 5d mit 
Einstellochern H 2 , ... H n versehen ist. 15 

17. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung des StoBclcmcntcs 5, 5a bis 5d, 5cl, 
5el bis 5e4 in oder durch ein Loch des Fiihrungsele- 
mentes 52, 52a. 20 

18. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung des Begrenzers 51 in ein Loch des 
Fiihrungselementes 52. 

19. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 18, 25 
dadurch gekennzeichnet, daB der Begrenzer 51 mit 
Sollbruchstelle "b'\ Einstellochern Li, Lo, Ln und/ 
oder N2, N n versehen ist. 

20. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 18 und 19. dadurch gekennzeich- 30 
net. daB der Anschlagstift 51.4 in ein Einstelloch des 
Begrenzers 51 durchgesteckt sowie mittels Sicherungs- 
teilen 513 gesichert wird, wonach der Halter 51 des 
Begrenzers mit Muttern 51.6 des Quertragers 31 mit- 
tels Schrauben 51.7 verschraubt wird. 35 

21. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 17 bis 20, dadurch gekennzeich- 
net. daB das StoBelement oder der Begrenzer mit Fiih- 
rungselement mittels Verbindungselementen 1.5, 51.1 
oder 52.1 verschraubbar ist. 40 

22. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 1 bis 17 und 21, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Begrenzer 51a mit Sollbruchstelle "b" 
und Einstellochern Ni. N 2 , ... N n versehen ist. 

23. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 22, 45 
gekennzeichnet durch Anordnung des Begrenzers 51a 
zwischen den Teilen des Seiles 61, 62. 

24. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung eines Seilh alters 61.1, 62.1, 61.1a, 50 
62.1a des Seilendes 61, 62 an einem Einstelloch des 
Begrenzers 51, einem Einstelloch K h , des StoBelemen- 
tes 5a, 5b. 5d oder dem Fuhrungselement 52a. 

25. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 24, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Seilhalter an dem Be- 55 
grenzer, StoBelement oder Fuhrungselement mittels 
Verbindungselementen 51.2, 52.1 oder 52.1a drehbar 
anbringbar ist. 

26. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 60 
durch Anordnung einer klemmbaren Distanzbuchse 
51.6a mit offenem Profil und Lange f t , f 2 . f m oder f n 

an dem Seil 61, 62 zwischen dem Anschlagring 51.4a 
und Halter 51.5a. 

27. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 65 
einem der Anspriiche 1 bis 26, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Begrenzereinheit 70 aus einem Federele- 
ment 72. StoBdampfer 73 und Begrenzer 71 besteht. 
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28. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 27, 
gekennzeichnet durch Anordnung einer Haltenut am 
Rohr 71.1 und einer durch Federelement 71.5 vorge- 
spannten Hal tep) arte 713 an beiden Plarten 71.4 des 
Halteelementes 71.2. 

29. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 1 bis 26, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Begrenzereinheit 80, 80a bis 80e besteht 
aus einem Halteelement 81, 81a bis 81e und einem 
Spannelement 82, 82a bis 82e, woran eine Spaltform in 
Langsrichtung ausgebildet ist. 

30. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 28 
oder 29, gekennzeichnet durch Anordnung eines Hal- 
teelementes 71.2, 81, 81a bis 81e an einem Fahrzeug- 
trager. 

3 1 . Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 30, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Beriihrungsflache des 
Korpers 81, 813a bis 813c des Halteelement 81, 81a 
bis 81e von einem gerauschdampfenden Material 83 
umgeben ist. 

32. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 27 bis 31, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Rohr 71.1 oder Spannelement 82, 82a, 82b 
mit Sollbruchstelle M b" und Einstellochern Mi, M 2 , 
M n versehen isL 

33. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 29, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Begrenzer 51c, 51d, 
51e der Begrenzereinheit 80c, 80d, 80e mit Sollbruch- 
stelle "b" und Einstellochern Ni, N2, N n versehen ist. 

34. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 29 bis 33, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Konusform des Spannelementes 82a bis 
82e die gleiche des zugehorigen Korpers 813a bis 
81 3e aufweisL 

35. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 29 bis 34, gekennzeichnet durch 
Anordnung einer Spaltform Sa mit einer Halteausspa- 
rung am Spannelement 82a in Langsrichtung. 

36. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 29 bis 34, gekennzeichnet durch 
Anordnung eines beidseitigen Haltesteges 81.2a am 
Steg 81.1a des Halteelementes 81a. 

37. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 29 bis 36, dadurch gekennzeich- 
net, daB bei Bewegung in Langsrichtung das sich off- 
nende Spannelement 82a vom beidseidgen Haltesteg 
81.2a leicht und vom Korper 813a reibend gefuhrl ist. 

38. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 29 bis 37, gekennzeichnet durch 
Anordnung eines Anschlagstiftes 603 als Bewegungs- 
begrenzer in Langsrichtung am Spannelement 82a. 

39. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 29 bis 34, gekennzeichnet durch 
Anordnung einer Spaltform S B am Spannelement 82b 
in Langsrichtung und eines Halteringes 82.1b am Ende 
jenes Spannelementes. 

40. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 29 bis 34, gekennzeichnet durch 
Anordnung einer konusformigen Abschragung "a", ei- 
ner Haltenut und eines Fuhrungsstiftes 82.2b am Hal- 
teelement 81b. 

41. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 29 bis 34, 39 und 40, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB bei Bewegung in Langsrichtung das 
sich schlicBcndc Spannelement 82b vom Fuhrungsstift 
82^6 leicht und vom Korper 813b reibend gefuhrt ist. 

42. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 29 bis 34, 39 bis 41, gekenn- 
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zeichnet durch Anordnung 

- zweier Seitennuten am Halteelernent 81b und 

- zweier Fuhrungsbuchsen 60.5a mit Anschlag- 
siift 60.3a als Bewegungsbegrenzer in Langsrich- 
tung am Spannelement 82b. 5 

43. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 29 bis 42, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Seil 60.1 des Sicherheitsgurtes 64 niit 
Spannelement 82a, 82b verbindbar isu mitiels Seilhal- 
ter 60.2, 60.2a, Anschlagstift 603, 603a, zwei Siche- 10 
rungsteilen 60.4, 60.4a. ggf, zwei Fuhrungsbuchsen 
60.5a. 

44. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 27 bis 43, dadurch gekennzeich- 
net ? daB das Seil 60 mit Rohr 71.1 oder Spannelement 15 
82, 82a bis 82e verbindbar ist, mittels Seilhalter 60.2c, 
60.2d, 60.2e, Stifi 603c, 603d, 603e, zwei Siche- 
rungstcilcn 60.4a und Vorscil 60.1c, 60.1d, 60.1c. 

45. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der Anspriiche 27 bis 44, gekennzeichnet durch 20 
Anordnung einer klemmbaren Distanzbuchse 60.6 mit 
offenem Profil und Lange g t , g 2 , g ra oder g n an dem 
Vorseil 60.1e des Seiles 60 zwischen dem Anschlag- 
ring 60.7 und Halter 60.8. 

46. Lenksaule und Sicherheilsgurte nach mindestens 25 
einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 
durch Anordnung eines Loches am Steg des Fuhrungs- 
elementes 52, 52a als Umlenkteil 47, 47a des Seiles 60. 

. 47, Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens 
einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet 30 
durch Verwendung von Metallen, Verbundmaterialien. 
glasfaserverstarkten oder nichtmetallischen , ^ferkstof- 
fen fur das Material des StoBelementes, Zusatzelenien- 
tes, Fuhrungselementes, Lagerteiles, Begrenzers, Hal- 
teteiles, Spannelementes, Halteelementes, Rohres und 35 
Anschlagteiles. 
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